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1 Einfihrung

1.1 Hintergrund

Der Kreis BergstraBe mochte die Situation flir Radfahrende verbessern und der gesteigerten

Bedeutung des Radverkehrs Rechnung tragen.

Durch die Starkung des Radverkehrs als Teil des Umweltverbundes wird eine Entlastung
der StralReninfrastruktur angestrebt und gleichzeitig ein Beitrag zum Klimaschutz geleis-
tet.

Vor diesem Hintergrund wurde die Fortschreibung der Radwegenetzkonzeption 1992 be-
schlossen. Die Erarbeitung durch das externe Planungsbiiro Radverkehr-Konzept (RV-K) fand
im Zeitraum von Februar 2019 bis Juli 2020 statt.

Fiir die Erstellung des Radverkehrskonzeptes erhielt der Kreis BergstralRe eine Zuwendung
aus Mitteln der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitdt Hessen (AGNH).

1.2 Projektziele

Das vorliegende Radverkehrskonzept besitzt vier zentrale Aufgaben:

1. Entwicklung eines Radverkehrsnetzes fir den Kreis, welches alle Stadte, Gemeinden und
Orts- und Stadtteile mit mehr als 300 Einwohnern miteinander verbindet und die Netzpla-

nungen der lokalen und (iberregionalen Ebene beriicksichtigt.

2. Erstellung eines priorisierten Mallnahmenprogramms mit tiberschlagiger Kostenschatzung
als Entscheidungsgrundlage fiir Politik und Verwaltung zur Festlegung von Investitionspro-

grammen.
3. Starkung der Intermodalitdt durch Verkniipfung des Radverkehrs mit dem OPNV.

4. Verbesserte Anbindung von Arbeitsplatzschwerpunkten und Arbeitgeberberatung.

1.3 Ausgangslage

Der Kreis BergstralSe ist der slidlichste Landkreis des Landes Hessen und grenzt unmittelbar
an die Lander Rheinland-Pfalz und Baden-Wiirttemberg. Der Kreis hat insgesamt eine Bevol-
kerungsdichte von 340 Einwohnern/km? auf einer Fliche von 719 km?2. Die Blirgerinnen und
Blirger leben in 22 Stadten und Gemeinden, die dem Ried, der Bergstralle, dem Odenwald
und dem Neckartal zuzuordnen sind. Dabei lebt der Grof3teil der Bevélkerung im westlichen
und mittleren Teil des Kreises. Die , Bergstralle” von Darmstadt (iber Bensheim, Heppenheim
und Heidelberg nach Nordbaden bildet eine natirliche topographische Grenze im Kreis zwi-
schen Ost und West.
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Aufgrund der Lage zwischen den Ballungsraumen Rhein-Main und Rhein-Neckar hat der

Kreise Bergstralle ein hohes Potenzial fiir den Alltagsradverkehr.

Der Kreis BergstralRe ist aulerdem ein bekannter touristische Anziehungspunkt. Der Geona-
turpark BergstraRe-Odenwald, welcher 2015 die Auszeichnung als UNESCO Global Geopark

erhielt, tragt zu dem positiven Image der Region bei.

Damit bietet die Region auch fiir den touristischen Radverkehr vielfaltige Entwicklungsmog-

lichkeiten.

Das vorliegende Radverkehrskonzept wurde ausschlieRlich fiir den Alltagsradverkehr entwi-
ckelt, wobei sich streckenweise das Alltagsradverkehrsnetz mit dem touristischen Radnetz

(Anlage 4) Uberschneiden kdnnen.

1.4 Planungsraum und Planungstiefe

Der Planungsraum umfasst die Gemarkung des Kreises Bergstralie. Es wird eine Vernetzung
aller Stadte und Gemeinden sowie deren Stadt- und Ortsteilen iber 300 Einwohner ange-
strebt. Zielpunkt ist dabei immer die Stadt- oder Ortsmitte. Innerortliche Ziele werden bei

der Netzentwicklung bericksichtigt, wenn sie (iber eine regionale Bedeutung verfiigen.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes werden MaRnahmen vorgeschlagen, die entlang des
definierten Zielnetzes Radverkehr liegen. Entlang dieses Netzes werden auch die Ortsdurch-
fahrten des Radverkehrs betrachtet, die entlang der Hauptverkehrsstrallen oder liber paral-

lele NebenstraRen ,im Schattennetz” verlaufen kénnen.

Durch die zunehmende Verbreitung und konstante Leistungssteigerung von elektrounter-
stitzten Fahrradern, ist die im Planungsraum vorhandenen anspruchsvolle Topografie immer
weniger ein Hinderungsgrund fir Radfahrende. Diese Entwicklung wird bei der Netzgestal-

tung und MaRnahmenentwicklung bericksichtigt.
Das Netz und die MaRnahmen werden unabhangig von der Baulasttragerschaft entwickelt.

Bei der Erstellung des Radverkehrskonzeptes wurde die Radverkehrsplanung der anderen

Planungsebenen des Radverkehrs soweit vorhanden einbezogen (siehe Abbildung 1).
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Lokalebene/ Kommunen

Kreisebene

Verbandsebene

Landesebene

Abbildung 1: Planungsebenen des Radverkehrs

Soweit flr Stadte und Gemeinden des Landkreises lokale Radverkehrskonzepte oder Nahver-
kehrsplanungen vorliegen, wurden diese bei der Netzplanung und der MaRnahmenentwick-

lung berlicksichtigt.

Als Grundlage der Netzentwicklung dienen der Radroutenplaner Hessen und das Gberregio-

nalen Rad-Hauptnetz Hessen.

Weiter werden die Planungen fiir eine Radschnellverbindung Rhein-Neckar — Darmstadt, die
von Mannheim/Heidelberg tber das stidhessische Ried bis nach Darmstadt fiihren soll, be-

racksichtigt.

1.5 Gesetzliche Grundlagen

Das Planungsbiiro RV-K orientiert sich bei der Erstellung von Planungen an den geltenden

gesetzlichen Vorgaben fir die Verkehrs- und Radverkehrsplanung in Deutschland.

Der Gesetzgeber hat die StraBenverkehrsordnung (StVO) aufgrund der wachsenden Bedeu-
tung des Verkehrsmittels Fahrrad innerhalb von zwélf Jahren dreimal zugunsten des Radver-
kehrs novelliert (1997,2013 und 2020)*. Bei Fragen des Radverkehrs bezieht sich die StVO auf

e die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)?,
e die Hinweise fiir den Radverkehr auRerhalb stidtischer Gebiete (HRAS 2002)3,

e die Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN 2008)* und

1 StraRenverkehrs-Ordnung, Bundesgesetzblatt, Bonn, 2020
2 Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, FGSV-Verlag, K6In, 2010

3 Hinweise fiir den Radverkehr auRerhalb stidtischer Gebiete, FGSV-Verlag, K6In, 2002, Kapitel 2.2.3
4 Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung, FGSV-Verlag, K6In, 2008
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e den Nationalen Radverkehrsplan 2020°.

Diese gesetzlichen Rahmenbedingungen, die vor allem fir den Radverkehr eine gleichberech-
tigte Rechtsgrundlage geschaffen haben, werden bei der MalRinahmenplanung im Rahmen

des Konzeptes herangezogen.

Besondere Aufmerksamkeit widmet die StVO dem Thema Verkehrssicherheit. Hier wird be-
tont, dass die Gewahrleistung der Sicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmenden Vorrang gegen-
Uber der Leistungsfahigkeit einzelner, wie z.B. der des Kraftfahrzeugverkehrs, hat. Dieser

Grundsatz wird bei der Erstellung des Radverkehrskonzeptes beriicksichtigt.

Bei der weiteren Planung der konkreten MaRnahmenvorschlage sind die jeweiligen gesetzli-

chen Vorgaben (z.B. Naturschutz, Wasserrecht, Landwirtschaft u.a.) zu priifen.

1.6 Grundsdtze der Radverkehrsplanung

Die Beurteilung des Ist-Zustandes und der MaRnahmenentwicklung im Rahmen des Radver-

kehrskonzeptes orientiert sich an folgenden Grundsatzen der Radverkehrsplanung:

Verkehrssicherheit: Die Belange der Verkehrssicherheit genieBen oberste Prioritat und sind
Uber die Belange der Leistungsfahigkeit zu stellen. Dies gilt fur alle Verkehrstrager insbeson-

dere aber fur zu FuB Gehende und Radfahrende als schwéachere Verkehrsteilnehmer.

Direktheit: Radfahrende sollen ziigig und direkt fahren kénnen. Umwege, Hindernisse und
sonstige kritische Stellen, an denen Radfahrende Zeit verlieren, sollen auf ein Minimum re-

duziert werden.

Fahrkomfort: Radfahren soll bei jeder Wetterlage und bei moglichst geringem Kraftaufwand
und Verschlei® moglich sein. Eine entsprechende Oberflachenqualitidt wird daher angestrebt.
Unter Bericksichtigung der ,,Umwegevermeidung” sind Strecken abseits grofler Kfz-Ver-

kehrsstrome vorzuziehen.

Wahlfreie Fiihrungsform: Radfahrende sollen wo méglich wahlen kénnen, ob sie mit dem
Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn oder im Seitenraum gemeinsam mit dem Fuverkehr bezie-

hungsweise im Schattennetz tiber Nebenstrallen fahren wollen.

Visualisierung Radverkehrsnetz: Ein fir alle Verkehrsteilnehmende gut erkennbares Radver-
kehrsnetzist anzustreben, da dadurch die Aufmerksamkeit erhéht wird und Radfahrende den

Netzverbindungen intuitiv folgen kénnen.

5 Nationaler Radverkehrsplan, BMVBS, Berlin, 2012
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2 Vorgehen

1. Potenzialanalyse: Ermittlung und Darstellung von Quellen und Zielen des Radverkehrs so-
wie von Pendler- und Schilerbeziehungen und daraus resultierende Berechnung des Poten-

zials aller in Frage kommender Strecken (Anlage 1 & Anlage 2).

2. Biirgerbeteiligung: Einbeziehung von Anregungen der Bevdlkerung iber eine webbasierte

Beteiligungsplattform (www.radforum-bergstrasse.de).

3. Bestandsnetzanalyse und Befahrung: Ortsbefahrung des gesamten Bestandsnetzes mit

dem Fahrrad sowie Fotodokumentation von Mangeln und Gefahrenstellen.

4. Netzentwurf: Entwurf eines kategorisierten Zielnetzes Radverkehr gemals den Richtlinien

flir integrierte Netzgestaltung (RIN).
5. MaBnahmenentwicklung: Entwicklung von MaRnahmenideen mit Fotodokumentation.

6. Abstimmung: Abstimmung des Zielnetzes Radverkehr 2030 und der MaRnahmenideen mit

dem Landkreis und den Landkreiskommunen und weiteren Tragern 6ffentlicher Belange.

7. Priorisierung, Kostenschatzung und Kosten-Nutzen-Verhiltnis: Priorisierung der Mal3-
nahmen, Erstellung einer groben Kostenschatzung und Ableiten eines Kosten-Nutzen-Ver-

haltnisses.
8. Dokumentation: Aufbereitung und Darstellung der Ergebnisse.

9. Dateniibergabe: Ubergabe aller Daten in digitaler Form als Grundlage fiir weitere verwal-

tungsinterne und -externe Prozesse.

10. Prasentation: Prasentation der Ergebnisse in einem politischen Gremium sowie in der
Offentlichkeit.
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3 Grundlagenermittlung und Akteursbeteiligung

3.1 Bestandsnetzanalyse und Befahrung

Das Befahrungsnetz wurde auf Grundlage der bestehenden Netzplanung (Radroutenplaner
Hessen) entwickelt. Fehlende alltagsrelevante Strecken wurden nach Analyse von kumulier-
ten Fahrdaten von Radfahrern (Tracking-Daten), Luftbildern und weiteren Karten- und Da-
tenmaterialien erganzt. Im Rahmen der Bestandsermittlung wurde das Befahrungsnetz des
Landkreises im Projektverlauf mit dem Fahrrad befahren und der Zustand fotografisch doku-
mentiert. Dazu zahlen neben der Dokumentation der Verkehrswegeinfrastruktur, die Erfas-

sung der Fahrradwegweisung sowie der Fahrradabstellanlagen an Bahnhofen.

3.2 Unfallanalyse

Ein Hinweis auf Mangel in der Radverkehrsfiihrung sind Haufungen von Unfillen, insbeson-
dere, wenn diese typgleich oder typahnlich sind. Vor diesem Hintergrund wurden alle Unfélle
im Kreis Bergstralle mit Fahrradbeteiligung der letzten 3 Jahre (2016-2018) betrachtet und
auf Auffilligkeiten untersucht. Eine Ubersicht iber die Unfille mit Radverkehrsbeteiligung ist

in Anlage 3 Bestandteil des Abschlussberichtes.

Die Anzahl der Unfalle mit Fahrradbeteiligung im Kreis BergstraRe betrug im Untersuchungs-
zeitraum von drei Jahren insgesamt 574 (Tabelle 1). Dabei hat mit Gber 40% der Einbiegen-
/Kreuzen-Unfall den gr6Rten Anteil. Es konnten Unfallauffilligkeiten diesen Unfalltyps in den
groReren Stadten des Kreises festgestellt werden, welche bei der Befahrung intensiv betrach-

tet wurden, um maogliche Mangel in der Infrastruktur zu ermitteln.

Tabelle 1: Anzahl der Unfille mit Fahrradbeteiligung

Anzahl
Jahr Unfille
2016 174
2017 184
2018 216

Generell ist bei der Unfalluntersuchung zu bericksichtigen, dass Unfélle mit Beteiligung des
Radverkehrs sehr hdufig nicht gemeldet werden. Eine Studie des Universitatsklinikums Miins-
ter® hat ergeben, dass die Anzahl der Verkehrsunfille mit Fahrradbeteiligung dreimal so hoch
liegt, wie die Daten der Polizei dies aussagen. Zu diesem Ergebnis fiihrte der Abgleich der

Daten des Universitatsklinikums Munster mit den Unfalldaten der Polizei.

6 Quelle: Pressemitteilung auf der Internetprasenz (www.klinikum.uni-muenster.de) des Universitatsklinikum
Minster (UKM) vom 30.09.2010
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3.3 Biirgerbeteiligung

Durch die Einrichtung einer Online-Blirgerbeteiligungsplattform (www.radforum-berg-
strasse.de) hatten die Blirger und Birgerinnen des Kreises Bergstralle vom 14. Februar 2019
bis 15. Marz 2019 die Moglichkeit Gefahrenstellen und fehlende oder mangelhafte Radver-

bindungen zu melden (Abbildung 2).

Meldungstyp

Iche Art von Meldung handelt es sich

o der Meldung

QUSRI . Schot 2 von 3

Abbildung 2: Eingabefenster der Onlinebeteiligung

Durch die 1.035 Meldungen, die im Beteiligungszeitraum eingingen (Anlage 6), wurden von
der Bevolkerung des Landkreises Schwerpunkte gesetzt, die die Ausrichtung des Radver-
kehrskonzeptes wesentlich beeinflussen und dadurch zu einer anwendungsbezogenen Pla-
nung fiihren. Zahlreiche Meldungen sind in die MaRnahmenplanung eingegangen, sofern sie

sich auf fiir den Alltagradverkehr relevante Verbindungen bezogen.
Die Ergebnisse der Onlinebeteiligung sind in die Priorisierung der Malnahmen eingeflossen.

Meldungen, die abseits des definierten Zielnetzes liegen, stehen den zustandigen Kommunen

online zur Verflgung.

3.4 Steuerungsgruppe

Zu Beginn des Radverkehrskonzeptes wurde eine Steuerungsgruppe mit Interessensvertre-
tern, Fachverwaltungen und Hessen Mobil gebildet. Die Steuerungsgruppe hat sich dreimal
wahrend der Projektphase getroffen. Im Rahmen dieser Gruppe wurden grundsatzliche Ziel-
setzungen, Meilensteine und Ergebnisse vorbereitet, diskutiert und kritisch begleitet. Vom
26.09.2019 bis 22.11.2019 wurde den Teilnehmenden der Steuerungsgruppe zusatzlich die
Moglichkeit zur schriftlichen Stellungnahme zu den erarbeiteten MaRnahmenvorschlagen

und zum Entwurf des Radverkehrsnetzes gegeben. Diese liegen dem Kreis BergstraRe vor.
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3.5 Beteiligung der Landkreiskommunen & Nachbarlandkreise

Die Vertreter der Stadte und der Gemeinden des Landkreises wurden (iber den gesamten

Projektzeitraum eingebunden.

Im Rahmen einer Auftaktveranstaltung wurde Uber das geplante Vorgehen informiert. An-
schlieRend wurde den Kommunen angeboten Netz- und MaRnahmenvorschlage im Rahmen
eines Ortstermines zu besprechen, gemaR der eigenen Vorstellungen anzupassen und wei-

tere MaRnahmenvorschlage einzubringen.

Es wurden 14 Landkreiskommunen vor Ort besucht. Mit flinf Kommunen erfolgte eine schrift-

liche oder telefonische Abstimmung. Mit drei Kommunen fand keine Abstimmung statt.

Bei Mallnahmen- oder Netzplanungen, die die Grenze des Kreises Bergstrale lberschreiten
und Nachbarlandkreise unmittelbar betreffen, wurde den betreffenden Landkreisen die

Moglichkeit zur Stellungnahme gegeben.

Des Weiteren gab es im Rahmen eines Kommunenworkshops die Moglichkeit, Wiinsche und
Ideen aus den kommunalen Verwaltungen einzubringen und sich mit den Nachbarkommu-
nen Uber die Dringlichkeit der einzelnen MalRnahmen auszutauschen. Dariiber hinaus konn-
ten die MaRRnahmen bewertet und somit die Prioritat beeinflusst werden. Es haben 16 Ver-
treter aus 13 Kommunen im Landkreis teilgenommen. Auch Hessen Mobil und der ADFC wa-
ren vertreten. Die Anwesenden hatten dabei auch die Moglichkeit, den finalen MalRnahmen-

plan zu priifen und Anderungswiinsche zu duRern.

Abbildung 3: Bewertung der MaBnahmen beim Kom-  Abbildung 4: Priorisierte MaBnahmendatenblatter

munenworkshop
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4 Entwicklung Radverkehrsnetz

4.1 Zielnetz Radverkehr 2030

Als Grundlage fir das Radverkehrskonzept wurde ein Zielnetz Radverkehr 2030 erarbeitet
(Anlage 7). Das Zielnetz Radverkehr 2030 stellt den Wunschzustand des Radverkehrsnetzes
nach Umsetzung der vorgeschlagenen MalRnahmen dar. Im Ist-Zustand ist das Zielnetz Rad-
verkehr 2030 nicht sicher und komfortabel befahrbar.

GemaR den Vorgaben zur Netzsystematik in den Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung

(RIN)” wurde das Netz in die folgenden drei Kategorien unterteilt:

e 1. Kategorie — Uberregionale Radverkehrsverbindung: Verbindung fiir Alltagsrad-
verkehr auf Entfernungen von mehr als 10 km (z.B. geeignete Verbindungen zwi-

schen Mittel- und Oberzentren, Stadt-Umland-Verbindungen),

e 2. Kategorie — Regionale Radverkehrsverbindung: Verbindung von Grundzentren zu

Mittelzentren und zwischen Grundzentren,

e 3. Kategorie — Nahrdaumliche Radverkehrsverbindung: Verbindung von Gemeinden
/ Gemeindeteilen ohne zentral6rtliche Funktion zu Grundzentren und Verbindung

zwischen Gemeinden / Gemeindeteilen ohne zentralortliche Funktion.

Zu bericksichtigen ist dabei, dass der Umwegfaktor gemall der Empfehlungen fiir Radver-
kehrsanlagen maximal 1,2 gegeniber der kiirzesten moglichen Verbindung, maximal 1,1 ge-
geniber parallelen HauptverkehrsstraRen betragen darf und dass keine zusatzlichen Steigun-

gen bewiltigt werden mussen.

4.2 Bestandsnetz Radverkehr

Im Gegensatz zum Zielnetz Radverkehr 2030 bildet das Bestandsnetz das bereits jetzt befahr-
bare Radverkehrsnetz ab. Es gentigt dabei jedoch nicht den aktuellen Anforderungen mit
Blick auf Verkehrssicherheit, Fahrkomfort und direkte Flihrung, sondern verfiigt Gber einen

reduzierten Standard.

Das Bestandsnetz Radverkehr kann beispielsweise die Grundlage fiir die Wegweisungspla-
nung dienen und eignet sich fir die Weitergabe an Onlinedatenbanken wie openstreet-

map.org.

In Anlage 5 ist das Bestandsnetz Radverkehr Bestandteil des Radverkehrskonzeptes.

7 Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung, FGSV-Verlag, KéIn, 2008
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5 MaBnahmenempfehlungen

Das definierte Radverkehrsnetz wurde auf das Vorhandensein angemessener Verknipfungen
sowie hinsichtlich Verkehrssicherheit, direkter Fihrung und Fahrkomfort untersucht. Dort
wo der Ist- vom Soll-Zustand abweicht, wurden MaRnahmen zur Verbesserung entwickelt,
abgestimmt und anschlieSend priorisiert. Die MaBRnahmenempfehlungen lassen sich in fol-

gende Kategorien einteilen:

Nummernbereich 001-141: Empfehlungen zum Streckenausbau

Nummernbereich 201-313: Empfehlungen fiir Ortsdurchfahrten des Radverkehrs und sons-

tige Markierungslésungen

Nummernbereich 401 - 508: Empfehlungen fiur (punktuelle) (Aus-)Baumalnahmen und Be-

leuchtung von Unterfiihrungen

Nummernbereich 601-731: Empfehlungen fir SofortmalRnahmen und verkehrsbehdordliche

Anordnungen

5.1 Angestrebte Fiihrungsformen

Fiir Radverkehrsanlagen innerhalb oder auRerhalb von geschlossenen Ortschaften gelten un-

terschiedliche Standards.
Innerorts

Grundsatzlich kann der Radverkehr entweder getrennt vom Kfz-Verkehr oder im Mischver-
kehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Eine strikte Vorgabe, wann welche Fihrungsform fiir
den Radverkehr zu wahlen ist, existiert nicht. Die in Abbildung 5 dargestellten Einsatzberei-
che in Abhangigkeit von Kfz-Starke und zuldssiger Hochstgeschwindigkeit dienen als Orien-

tierung und werden in der MaBnahmenentwicklung entsprechend bericksichtigt.
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Abbildung 5: Einsatzbereiche der Fiihrungsformen nach ERA 2010

Die Wahl der Filhrungsform hangt zuséatzlich von folgenden Faktoren ab:
e Fldchenverfiigbarkeit: Sowohl auf der Fahrbahn als auch im Seitenraum
e Schwerverkehrsstérke: Je hoher, desto eher Seitenraumfiihrung

e Parken: Je hoher die Parknachfrage und je haufiger die Parkwechselvorginge, desto
eher Seitenraumfiihrung

e Anschlussknotenpunkte: Je mehr Einmiindungen und Zufahrten und je hoher die Be-
lastung, desto eher Fahrbahnfiihrung

e ldngsneigung: Bei Steigungen eher Seitenraumfiihrung, bei Gefdlle eher Fahrbahn-
fihrung

AuRerorts

Wahrend innerorts unterschiedliche Typen von Radverkehrsanlagen installiert werden kon-

nen, kommen auBerorts nur bauliche von der Fahrbahn getrennte Radwege in Betracht.

In den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)8 sowie der Richtlinie fiir die Anlage
von LandstraRen (RAL)® werden die Einsatzbereiche baulicher Radwege in Abhingigkeit der

Entwurfsklassen (Ausbaustandard) ndher definiert.

Bei Entwurfsklasse 1 (Kraftfahrstrale) und Entwurfsklasse 2 sind bauliche Radwege, teilweise

strallenunabhangig gefiihrt, erforderlich.

8 Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, FGSV-Verlag, KéIn, 2010, Kapitel 9.1.3
9 Richtlinie fur die Anlage von LandstralRen, FGSV-Verlag, KéiIn, 2012, Kapitel 4.7
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Bei Entwurfsklasse 4 kann der Radverkehr in der Regel auf der Fahrbahn gefiihrt werden.

Bei Entwurfsklassen 3 ist die Notwendigkeit von weiteren Faktoren abhangig (Tabelle 2):

Tabelle 2: Einsatzbereiche baulicher Radwege bei StraBen der EKL 3

Vzu| =100 km/h Vzu| =70 km/h
DTV < 2.500 Kfz/24 h kein baulicher Radweg kein baulicher Radweg ‘
DTV 2.500 — 4.000 Kfz/24 h baulicher Radweg kein baulicher Radweg

DTV > 4.000 Kfz/24 h baulicher Radweg baulicher Radweg ‘

Bei Vorliegen einer besonderen Netzbedeutung (bspw. Schiilerverkehr, bedeutende Freizeit-
verbindung), kdnnen bauliche Radwege auch dort sinnvoll sein, wo die Regelwerke dies auf-
grund von Ausbaustandard, zuldssiger Hochstgeschwindigkeit und Verkehrsstarke nicht vor-

sehen.

Weitere Rahmenbedingungen, die die Einsatzbereiche von baulichen Radwegen beeinflussen
und bauliche Radwege auch bei StraBen der Entwurfsklasse 4 erforderlich machen kdénnen,

sind gemiR der Hinweise fiir den Radverkehr auRerhalb stadtischer Gebiete (HRAS):
e Verkehrsstarke Schwerverkehr,
e Verkehrsstarke Radverkehr,
e Verbindungsfunktion der Strecke,
e  Kurvigkeit der StralRe (schlechte Sichtbeziehungen),
e Topografie der Strecke,
e Haufung von Radverkehrs- und FulRgangerunfallen,

e Auftreten unginstiger Fahrbahnbreiten (6 - 7 Meter, Begegnungsverkehr Pkw auf
Hohe des Radverkehrs nicht mehr moglich).

Bei Vorliegen bestimmter Verhaltnisse (z.B. starkes Gefalle) wird die Anlage von beidseitigen

Radwegen empfohlen. Als Schutz vor Abkommen von der Fahrbahn sollten insbesondere bei

unbeleuchteten Radwegen die Rander mit durchgehendem Schmalstrich markiert werden.

Generell ist eine Beleuchtung der Radwege auBerorts nicht vorgesehen.

10 Hinweise flir den Radverkehr auBerhalb stadtischer Gebiete, FGSV-Verlag, K6ln, 2002, Kapitel 2.2.3
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5.2 MaBnahmenprogramm Streckenausbau

Zentraler Baustein des Radverkehrskonzeptes sind die Empfehlungen zum Neu- und Ausbau
von straBenbegleitenden Radwegen bzw. von (liber-)regionalen Radverbindungen auf Wirt-
schafts-, Forst- sowie sonstigen Wegen. Auch gréBere BaumaRnahmen, wie Uber- oder Un-

terfihrungen sind Teil des MaBRnahmenprogrammes.

Insgesamt wurden 141 solcher Neu- und AusbaumalRinahmen entlang des Zielnetzes erarbei-
tet. Eine Ubersicht (iber die MaRnahmen gibt die Ubersichtskarte in Anlage 8. Zur weiteren
Erlduterung wird jede der MaRnahme zusatzlich auf einem standardisierten MaBnahmenda-

tenblatt dargestellt (Anlage 9).

5.2.1 Priorisierung der MaBnahmen

Fiir alle MalRnahmen zum Streckenausbau von Radverbindungen wurde eine Priorisierung in
vier Prioritatsklassen von A bis D durchgefiihrt, wobei A der héchsten und D der niedrigsten
Kategorie entspricht. Eine Ubersicht der Priorititsklasse der MaRnahmen zum Streckenaus-
bau gibt die Karte in Anlage 10. Diese ist zusatzlich in einem WebGIS verfigbar (www.rv-

k.de/Kreis Bergstrasse/Radverkehrskonzept/Priorisierung/WebGIS.html). Eine tabellarische

Ubersicht der MaRnahmen sortiert nach Prioritdt und Baulasttrager findet sich in Anlage 11.

Die Priorisierung stellt eine fachliche Beurteilung dar und gibt an, wie wichtig die Umsetzung
einer MaBnahme aus Sicht des Radverkehrs ist. Sie basiert auf der erwarteten Wirkung der
Malnahme und der Bedeutung der betroffenen Verbindung fir das System Radverkehr im

Landkreis.

Die Wirkung der MaRnahmen ergibt sich aus der angestrebten Verbesserung in den Katego-
rien Verkehrssicherheit, Fahrkomfort und direkte Fiihrungsform und geht aus dem Ver-

gleich von Ist- und Soll-Zustand hervor.
Die Bedeutung des Netzelementes wird auf Basis folgender Attribute errechnet:

e Netzfunktion: Die Netzfunktion stellt die Bedeutung der Verbindung dar. Eine hohere
Netzkategorie (vgl. Kapitel 4.1) wirkt sich positiv auf die Netzfunktion und damit auch auf
die Prioritat einer MalRnahme aus. Eine héhere Steigung sowie grofRere Streckenldange

wirken sich negativ auf die Netzfunktion und damit auch auf die Prioritat aus.

e Schulverbindung: Eine Verbesserung von Schulverbindungen, wirkt sich positiv auf die

Prioritat aus.

e Verkniipfung OPNV: Sind Verbindungen wichtig fiir die ErschlieBung von Bahnhéfen und
Haltepunkten des schienengebundenen 6ffentlichen Personenverkehrs und damit fiir die

Verkniipfung der Verkehrstrager wird dies ebenfalls bei der Prioritat berlicksichtigt.
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e Bedarf Bevolkerung: Haben sich mehrere Biirger Uber die Onlinebeteiligung fiir eine

Malnahme ausgesprochen, wirkt sich dies positiv auf die Prioritat aus.

e Bewertung Kommune: Die Bewertung der Vertreter von Stadten und Gemeinden des

Landkreises fliet ebenfalls in die Priorisierung mit ein.

Die fur die Netzfunktion ermittelten Werte werden mit den Werten der Malnahmenwirkung
multipliziert. Die ermittelten Werte, die sich aus der Bedeutung als Schulverbindung, der Ver-
knipfung mit dem OPNV oder der Bedeutung fiir Biirger und Kommunen ergeben werden

anschlieRend addiert und ergeben die Prioritat.

Die Prioritat gibt keine Umsetzungsreihenfolge vor. Fiir die Reihenfolge der Umsetzung sind
zahlreiche Faktoren wie die Finanzierung, ggf. erforderlicher Grunderwerb sowie die Abstim-
mung mit den Tragern offentlicher Belange wie Naturschutz, Wasserschutz, etc. entschei-
dend.

5.2.2 Grobkostenschatzung und Kosten-Nutzen-Verhaltnis

Fiir jede MaRnahme wurde eine (iberschlagige Kostenschatzung auf Basis einer jahrlich ak-
tualisierten Kostenliste Radverkehr durchgefiihrt. Alle Kosten sind Infrastruktur-Nettokos-
ten. Planungskosten, Grunderwerbskosten, Kosten fir Eingriffs-Ausgleichs-MaBnahmen und
gegebenenfalls vorhandene Besonderheiten werden nicht beriicksichtigt. Die Kostenschat-
zung dient als erster Anhaltspunkt fir den Entscheidungsprozess im weiteren Vorgehen. Vor

der Umsetzung muss eine weitere Kostenerhebung durchgefiihrt werden.

Die 141 empfohlenen MaBnahmen zum Streckenausbau haben insgesamt ein Investitionsvo-

lumen von etwa 27,6 Millionen Euro, die sich auf verschiedene Baulasttrager verteilen.

Tabelle 3: Investitionsvolumen nach Baulasttrigern

Bund 4.520.000,00 €
Land Hessen 11.740.000,00 €
Herstellungsradwege 2.060.000,00 €
Kreis BergstraRe 2.900.000,00 €
Kommunen 6.380.000,00 €

Gesamt \ 27.600.000,00 €

Fir die MaRnahmen 002, 003, 005, 006, 025, 026, 029, 034, 039, 045, 047, 048, 051, 108 und
138 konnte aufgrund der Komplexitat der MaRnahme keine Grobkostenschatzung durchge-
fiihrt werden. Diese MaRnahmen sind daher nicht in dem oben genannten Investitionsvolu-

men enthalten.

Das Kosten-Nutzen-Verhaltnis setzt die Prioritdt in Relation zu den berechneten Baukosten

und ist damit ein wichtiger Wert fir die Beurteilung der MalBnahmen.
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Herstellungsradwege (hessische Bezeichnung) sind dabei land- oder forstwirtschaftliche
Wege, die Uber die gleiche Verbindungsfunktion verfiigen, wie parallel verlaufende Landes-
straBen und die statt eines straBenbegleitenden Neubaus ausgebaut werden!!. Die Kosten
fiir den Ausbau tibernimmt das Land Hessen, Eigentlimer bleiben die Kommunen. Ob es sich
tatsachlich um Herstellungsradwege handelt, muss im Einzelfall entschieden werden. Ver-
tragliche Regelungen zur Unterhaltung und zum Winterdienst sind zu treffen. Auch an unmit-
telbar zu BundesstralRen verlaufenden vorhandenen Wegen ist diese Vorgehensweise mog-
lich.

Die MaRnahmen 009, 094, 099, 115, 119, 121 (LandesstraRen) und die MaRnahmen 065, 079,
082, 086, 087, 134, 137, 139 (Bundesstralen) sollten dahingehend gepriift werden.

5.3 Ortsdurchfahrten des Radverkehrs

Ortsdurchfahrten des Radverkehrs kdnnen entlang der HauptstraRen verlaufen oder parallel
dazu im Schattennetz gefiihrt werden, sofern dort Verbindungen mit geringen Umwegen
moglich sind (Abbildung 6).

Flihrung abseits von HauptverkehrsstraRen Fhrung abseits von Hauptverkehrsstrafen Flihrung abseits von HauptverkehrsstraBen
mit geringem Umweg mit groBen Umwegen nicht maglich

. .':. ili

HauptverkehrsstraRe Schattennetz Hauntverkehrsstrae Schattennetz HauptverkehrsstraRe Schattennetz

Abbildung 6: Radverkehrsfiihrungen in Ortsdurchfahrten

In der Regel ist die Stralenraumbreite an Hauptstraflen nicht ausreichend, um bauliche Rad-
wege anzulegen. Markierungslésungen sind ab einer Fahrbahnbreite von 7,50 Metern mog-
lich (siehe Kapitel 5.3.1).

11vgl. § 2 Abs. 2 Nr. 1 HStrG
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Sofern geeignete Parallelverbindungen zur HauptstraRe vorhanden sind, wird gepriift, ob
sich diese beispielsweise mittels Fahrradstrallen zu Ortsdurchfahrten des Radverkehrs aus-

bauen lassen kdénnen (siehe Kapitel 5.3.2).

Ist keine der MalRnahmen moglich, so dass der Radverkehr im Mischverkehr auf der Haupt-
stralle gefiihrt werden muss, wird eine Neuordnung des StraBenraums der HauptstraRe emp-

fohlen.

5.3.1 Markierungslosungen (Schutzstreifen)

Markierungslosungen wie Schutzstreifen sind fiir den Radverkehr an innerdrtlichen Haupt-
straBen haufig eine geeignete Form der Radverkehrsfiihrung. Sie schaffen sowohl Raum als

auch Aufmerksamkeit fir Radfahrende und erhéhen damit die Verkehrssicherheit.

Dariber hinaus sorgen sie flir eine Verringerung der Konflikte zwischen Rad- und FulRverkehr.
Oft kénnen Schutzstreifen aufgrund der StraRenraumbreite nur bei gleichzeitiger Entfernung

von Parkstanden markiert werden.

Sicherheitsbediirftige Radfahrende fiihlen sich auf Schutzstreifen haufig unsicher und nutzen
diese daher nicht. Sofern moéglich sind alternative Filhrungen im Seitenraum oder im Neben-
strallennetz umzusetzen. Solche Fiihrungen lassen sich oft auf Griinachsen oder mittels Fahr-

radstraRen realisieren.

5.3.2 Fahrradstrallen

FahrradstralRen sind umgewidmete NebenstralRen, auf denen der Radverkehr Vorrang erhilt.
Sie biindeln den Radverkehr an wichtigen Hauptverbindungen des Radverkehrs. Durch die
Bevorrechtigung der FahrradstraBe an Einmiindungen sowie an Kreuzungen wird ein zligiges

und sicheres Vorankommen des Radverkehrs gewahrleistet.

In Fahrradstrallen diirfen Radfahrende nebeneinander fahren und geben die Geschwindig-
keit vor. In der Regel sind sie fiir anliegenden Kfz-Verkehr freigegeben, der Radverkehr darf
jedoch weder gefahrdet noch behindert werden. Um Kfz-Durchgangsverkehr in einer Fahr-
radstralle zu vermeiden, sollen gegenlaufige Einbahnstrallen oder modale Filter eingerichtet

werden.

FahrradstralRen werden durch Zeichen 244.1. StVO gekennzeichnet. Zusatzlich zur StVO-Be-
schilderung sollten sie durch (rote) Markierungen und/oder Piktogramme fir alle Verkehrs-
teilnehmenden sichtbar gemacht werden, um die Verkehrssicherheit und die Akzeptanz zu

erhohen. Die Ausweisung der FahrradstraBe sollte 6ffentlichkeitswirksam begleitet werden.
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5.3.3 Neuordnung des StraBenraums

Bei geringen StralRenraumquerschnitten mit Fahrbahnbreiten von weniger als 7 Metern sind

keine Schutzstreifen und keine baulichen Radwege moglich.

In solchen Fallen ist eine Neuordnung des StraBenraums, die zu einer Verkehrsberuhigung
und einem nutzungsvertraglichen Nebeneinander der verschiedenen Verkehrsteilnehmen-

den flhrt, die einzige Losung fiir eine Verbesserung der Situation des Radverkehrs.

Die Neuordnung des StralRenraums kann je nach Kfz-Verkehrsaufkommen, StraBenquer-

schnitt sowie sonstigen ortlichen Gegebenheiten verschieden ausgestaltet sein.

Die empfohlenen MaRnahmen an Ortsdurchfahrten des Radverkehrs und sonstige Markie-
rungslésungen sind in einem Ubersichtsplan in Anlage 12 dargestellt. Zusétzlich ist in Anlage

13 eine nach Kommunen sortierte tabellarische Ubersicht der MaRnahmen abgebildet.

5.4 (Punktuelle) (Aus-)BaumaBBnahmen

Neben den Streckenmallnamen wird die Umsetzung folgender punktueller BaumaBnahmen

und AusbaumalRnahmen empfohlen:
e Anpassung von Knotenpunkten / Kreuzungen
e Anlage von Querungshilfen
e Uberfiihrungen zwischen Radweg und Fahrbahn am Beginn/Ende von Radwegen
e Verbesserung von gefahrlichen Ausfahrten
e (Aus-)BaumaRnahmen an schon vorhandenen Radwegen
e Beleuchtung von Unterfiihrungen

Eine Ubersicht dieser MaRnahmen bietet Anlage 14 und eine tabellarische Ubersicht mit Er-

[duterungen Anlage 15.

5.5 Sofortmaflnahmen und verkehrsbehordliche Anordnungen

Einige der Auffilligkeiten / Problemstellen, die bei der Befahrung dokumentiert wurden, las-
sen sich kurzfristig und mit geringem Aufwand beheben. Diese MaRhahmen werden als So-

fortmaBnahmen und verkehrsbehoérdliche Anordnungen zusammengefasst:
e Radwege-Benutzungspflicht aufheben
e EinbahnstraRen fur den Radverkehr freigeben
e Anderung der Vorfahrtsregelung

e Umlaufsperren und andere Hindernisse entfernen oder anpassen
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e Beschilderung von durchlassigen Sackgassen (Vz 357-1)
e Verbot fiir Fahrzeuge aller Art (Vz 250) ersetzen

Auch fiir die SofortmalRnahmen und verkehrsbehérdlichen Anordnungen wurde ein Uber-
sichtsplan (Anlage 16) sowie eine Tabelle mit Erlauterungen zu den einzelnen Empfehlungen
(Anlage 17) erstellt.

5.6 Musterlosungen

Fir alle MaBnahmentypen sind Musterlésungen erstellt worden. Dort sind auch die Rahmen-
bedingungen aufgefiihrt, die bei der Umsetzung bericksichtigt werden missen. Sie sind in

Anlage 22 Bestandteil des Radverkehrskonzeptes.

5.7 Weitere Mangel und Schwachstellen im Radverkehrsnetz

Wahrend der Befahrung wurden auch Mangel und Schwachstellen im Radverkehrsnetz do-
kumentiert, die nicht ins ambitionierten MaRRnahmenprogramm fiir die kommenden zehn
Jahre aufgenommen wurden. Eine langfristige Ausbesserung wird hier empfohlen. Dies be-
trifft einerseits Defizite in der Oberflachenbeschaffenheit und andererseits die Unterschrei-

tung der Regelbreite schon vorhandener strallenbegleitender Radwege.

Ein Ubersichtsplan der dokumentierten Schwachstellen befindet sich in Anlage 18 des vor-

liegenden Berichtes.

5.7.1 Unterschreitung der Regelbreiten von Radwegen

Insbesondere der westliche Teil des Landkreises weist einen hohen Anteil an Radwegen, auch

solche mit Benutzungspflicht, auf, die die Regelbreite von 2,5 Metern unterschreiten.

Die Mal3e fir Radverkehrsanlagen werden in der ERA ausfiihrlich aufgelistet:
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Tabelle 4: BreitenmaRe von Radverkehrsanlagen und Sicherheitstrennstreifen nach ERA 2010

Breite der Radverkehrsanlage

Breite des Sicherheitstrennstreifens

(auBerorts)

Anlagen 2 i) fogpin 5 % - zu Schrag-/
gentyp (jeweils einschlieBlich Markierung) Zuf Fahrbahh zu Léngsparkstanden Senkrechtpark-
(2,00 m) 5
standen
RegelmaB 1,50 m —_m i ——_—
: icherheitsraum™: icherheitsraum:
Schutzstreifen = :
MindestmaRl 195 m 0,25 m bis 0,50 m 0,75 m
RegelmaB
Radfahrstreifen (einschlieBlich 1,85 m - 0,50 m bis 0,75 m 0,75m
Markierung)
RegelmaB3 2,00 m
Einrichtungs-
radweg (bei geringer Rad- (1,60 m) 0.75m
verkehrsstérke) b
Regelman 2,50 m
beidseitiger Zwei- 5 050
richtungsradweg | (bei geringer Rad- (2,00 m) o0m i
verkehrsstarke) ; 0,75m 1,10 m (Uberhang-
N (bei festen Einbauten streifen kann darauf
einseitiger Zwei- Higeimag 0o bzw. hoher Verkehrs- angerechnet werden)
richtungsradweg | (bei geringer Rad- (2,50 m) stérke) 0.75m
verkehrsstarke) '
gemereamer | n Pl
Geh- und Radweg gang “ =250m
- verkehrsstarke,
(innerorts) vgl. Abschnitt 3.6
gemeinsamer
Geh- und Radweg |RegelmaB 2,50 m 1,75 m bei LandstraBen (RegelmaB)

'} Ein Sicherheitsraum muss im Gegensatz zum Sicherheitstrennstreifen nicht baulich oder markierungstechnisch ausgeprégt sein.

Eine Studie dazu hat ergeben, dass einige, der in der ERA gelisteten Mindestmalie aus Sicher-

heitsgriinden nicht ausreichend sind*2.

Die Breitenanforderungen an Radverkehrsanlagen werden zusatzlich durch das jeweilige

Rad- und FulBverkehrsaufkommen, bzw. die jeweilige Netzkategorie bestimmt und kénnen

somit die genannten 2,5 Meter Uberschreiten. Bei Radschnellverbindungen wird beispiels-

weise eine Breite von mindestens 5 Metern bei gemeinsamer Fithrung mit dem FuBverkehr

auBerorts empfohlen®,

Bei zuklinftigen BaumalRnahmen oder Fahrbahnerneuerungen wird der Ausbau der in Anlage

19 dargestellten zu schmalen Radwege entsprechend der Regelwerke empfohlen (Nummern-
bereiche 801 - 811).

12 Sicherheit und Nutzbarkeit markierter Radverkehrsfihrungen, Richter T. et al., 2019

13 Qualitatsstandards und Musterl6sungen, Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen,

Wiesbaden, 2019
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5.7.2 Defizite in der Oberflaichenbeschaffenheit

Ein wesentlicher Teil des Radverkehrsnetzes verlduft Gber landwirtschaftliche oder fortwirt-
schaftliche Wege, die insbesondere im Odenwald Uber wassergebundene Decken unter-
schiedlicher Qualitat verfligen. Entlang der BergstraRe bestehen landwirtschaftliche Wege
haufig aus Betonplatten, die in Teilen tiber schadhafte Oberflachen verfligen. Solche Verbin-
dungen sind aus folgenden Griinden nur bedingt oder gar nicht fir den Alltagsradverkehr

geeignet:

hohere Kraftaufwand erforderlich

héhere Sturzgefahr

hohere Pannenanfilligkeit

mehr Verschleil / Verschmutzung am Fahrrad

e kein Rdumen moglich

Mangels Alternativen bleiben solche Abschnitte Bestandteil des Kreisradnetzes, sind jedoch
schwierig in dem Zeithorizont dieses Radverkehrskonzeptes umzusetzen. Es sind Konflikte
mit dem land- und forstwirtschaftlichen Betrieb sowie mit dem Umwelt- und Naturschutz zu
erwarten. Verbindungen mit hohem Radverkehrspotenzial, die o.g. Charakteristika aufwei-
sen, wurden ins MaBnahmenprogramm (Kapitel 5.2) aufgenommen. Eine tabellarische Uber-
sicht der Abschnitte befindet sich in Anlage 20 (Nummernbereiche 901 — 953).
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6 Weitere Empfehlung

6.1 Koordinationsfunktion des Landkreises

Landkreise stellen als Gbergeordnete Instanzen die Schnittstellen zu den kreisangehorigen
Gemeinden dar. Deshalb kommt ihnen bei der Radverkehrsférderung eine besondere koor-
dinierende Funktion zu. Da Pendlerverflechtungen nicht an Verwaltungsgrenzen enden,

muss auch die Radverkehrsférderung tiber kommunale Grenzen hinweg koordiniert werden.

Der Kreis BergstraRe sollte deshalb seine Position nutzen, um gemeinsame Aktivitdten anzu-
stoBBen, zu informieren, zu beraten und zwischen Land und Kommunen zu vermitteln. Eine
wichtige Aufgabe ist zum Beispiel die Koordination von Aufgaben, die kommunenibergrei-
fend umgesetzt werden miissen, wie der Winterdienst auf auRerdrtlichen Wegen und die

Wegweisung.

Der regelmaRige Austausch und die Vernetzung von Akteuren und Handlungsebenen sollte
institutionalisiert werden. Ein Jour Fixe Radverkehr unter der Leitung des Landkreises sollte
dafir als organisatorische Struktur den weiteren Umsetzungsprozess begleiten. Davon profi-
tieren insbesondere kleinere Kommunen, die aufgrund ihres Verwaltungsapparates haufig
keine Kapazitaten haben, sich intensiv mit den Themen Radverkehr und Férdermoglichkeiten

auseinanderzusetzen.

6.2 Unterhaltung und Verkehrssicherung

Der Radverkehrsanteil ist witterungsabhéngig. Um eine gleichbleibende und nachhaltige Ent-
lastung der Verkehrssysteme Kfz-Verkehr und 6ffentlicher Personennahverkehr zu erreichen,

ist es notwendig, das Angebot flir Radfahrende ganzjahrig attraktiv anzubieten.

Erforderlich sind hierfiir in erster Linie gerdumte und gereinigte Wege. Ist dies innerorts fir
verkehrswichtige Radverbindungen laut eines Urteils des Bundesgerichtshofes vorgeschrie-
ben'* und wird auch weitestgehend umgesetzt, besteht auRerorts weder auf gemeinsamen
Geh- und Radwegen noch auf Wirtschaftswegen eine Verpflichtung zur Raumung und Sau-
berung von Radverbindungen (Abbildung 7 & Abbildung 8).

14 Bundesgerichtshof Urteil vom 09.10.2003 — IIl ZR 8/03
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Abbildung 7: Ende eines gerdumten Radweges an Abbildung 8: Verschmutzter Wirtschaftsweg (Foto:

einer Gemarkungsgrenze (Foto: Xavier Marc) eigene Aufnahme)

Ziel soll es sein, dass alle Alltagsverbindungen des Radverkehrskonzeptes ganzjahrig durch-
gehend befahrbar sind. In einer kommuneniibergreifenden Konzeption des Winterdienstes
und der Unterhaltung sollten Zustandigkeiten, Fragen der Haftung und Kosteniibernahme
sowie Streckenpriorisierungen und Standards festgelegt werden. Der Kreis BergstralRe sollte

hierbei die Koordinationsfunktion tibernehmen.

6.3 Fahrradwegweisung

Eine durchgehende Fahrradwegweisung hilft sowohl ortsunkundigen als auch ortskundigen
Radfahrenden die optimalen Wege mit Blick auf die Verkehrssicherheit, die direkte Flihrung
und den Fahrkomfort zu finden. Insbesondere geeignete Wege abseits der Kfz-Straflen sind
haufig nicht bekannt und werden ohne Fahrradwegweisung nicht oder nur von einigen Rad-

fahrenden genutzt.

Durch eine aktuelle Fahrradwegweisung wird eine Biindelung des Radverkehrs erreicht. Die

Fahrradwegweisung tragt damit zu einer Erh6hung der Verkehrssicherheit bei.

Durch die verbesserte Verkehrssicherheit und die zusatzliche Aufmerksamkeit fiir das Thema
Radverkehr fihrt die Installation einer Fahrradwegweisung in der Regel auch zu einer ver-

starkten Nutzung des Fahrrads.

Der Kreis BergstralRe verfiigt Uber keine einheitliche und netzbasierte Fahrradwegweisung
nach den giiltigen FGSV-Richtlinien. Einzelne Kommunen haben kommunale Wegweisungs-
systeme, die nicht aufeinander abgestimmt sind. Diese sind haufig veraltet (Abbildung 9). Die
hessischen Radfernwege (R4, R6, R8 und R9) sind nach aktuellem Stand der Technik wegge-
wiesen. Sonstige touristische Routen sind ebenfalls ausgewiesen aber nicht mit den weiteren
Systemen koordiniert, sodass fir gleiche Ziele mehrere Verbindungen mit unterschiedlichen

Entfernungen ausgewiesen werden (Abbildung 10).
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Abbildung 9: Veraltetet Wegweiser - Zwingenberg Abbildung 10: Zwei unterschiedliche Verbindungen
(Foto: eigene Aufnahme) und Entfernungsangaben von Lorsch nach Heppen-

heim (Foto: eigene Aufnahme)

Die Planung einer kreisweiten und einheitlichen Fahrradwegweisung entsprechend nachfol-

gender Hinweise wird empfohlen.

Bei der Fahrradwegweisung handelt es sich um eine nicht-amtliche Hinweisbeschilderung. Es
hat sich mittlerweile bewahrt, dass die Fahrradwegweisung mit Blick auf Durchgangigkeit und
Einheitlichkeit durch Landkreise und kreisfreie Stadte geplant, hergestellt und gepflegt wird.
Die Netzdichte ist dabei nicht vorgegeben. Es wird empfohlen, dass der Kreis Bergstralle die
Netzdichte mittels Kennwerten genau definiert. Diese kdnnen beispielsweise sein, dass alle
Stadte und Gemeinden sowie Stadt und Ortsteile mit mehr als 1.000 EW an die Fahrradweg-
weisung angeschlossen werden sollen. Weiter sollten alle schienengebundenen Stationen
des offentlichen Personenverkehrs Uber die Fahrradwegweisung erreichbar sein. Grundlage

fiir das Wegweisungsnetzes bildet das Bestandsnetz Radverkehr des Radverkehrskonzeptes.

Eine lokale Vertiefung durch Kommunen ist moglich und sollte analog zum Vorgehen bei der
Erstellung des Radverkehrskonzeptes auf Grund von Synergieeffekten moglichst gemeinsam
geplant werden. Hierbei kdnnen lokale Ziele wie Stadt- und Ortsteile, Freizeiteinrichtungen

und Sehenswiirdigkeiten aufgenommen werden.

Zu bericksichtigen ist bei der Planung der Fahrradwegweisung, dass das Land Hessen eine
Online-Datenbank zur Fahrradwegweisung anstrebt. Die Fahrradwegweisung ist daher in ei-
ner mit der Online-Datenbank des Landes Hessen kompatiblen Software oder Dateihaltung

zu planen.

Wird eine Fahrradwegweisung installiert, wird empfohlen, Systeme zur Qualitatssicherung
der Fahrradwegweisung zu implementieren bzw. das bestehende System nachzuriisten. Hier-
bei kdnnen auch die Biirger Uber ein elektronisches Mangelmeldesystem, bspw. iber QR-
Codes eingebunden werden. Die Beseitigung der gemeldeten Mangel kann auf dieser Basis

veranlasst werden.

Juli 2020 Radverkehrskonzept Kreis BergstraRe



Seite 24 von 31 Abschlussbericht

Weitere Informationen zur Fahrradwegweisung unter anderem auch zu den Férdermoglich-

keiten, finden sich im "Handbuch zur Radwegweisung in Hessen“*>.

6.4 Pedelecs und Ladeinfrastruktur

Pedelecs sind Fahrrader, bei dem der Nutzer durch einen Elektromotor bis zu einer Geschwin-
digkeit von 25 km/h beim Treten unterstiitzt wird. Durch die Zunahme von Pedelecs auf Rad-
wegen und die hoheren Geschwindigkeitsunterschiede zwischen Radfahrenden ergeben sich

auch erhéhte Anforderungen an die Radverkehrsinfrastruktur:

e Ausreichende Breiten von Radwegen; auch um verkehrssichere Uberholvorginge zu

gewadhrleisten
e Rutschfester Belag

e Diebstahlsichere, barrierefreie Abstellanlagen, insbesondere an Bahnhofen und Ar-

beitgeberstandorten (siehe Kapitel 7).

Im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans 2020 wird eine verstarkte Umsetzung der ein-

schlagigen technischen Regelwerke fiir Radverkehrsanlagen in die Entwurfspraxis gefordert
16

Die Relevanz von Ladestationen fiir Pedelecs wird kontrovers diskutiert, da die Reichweite
eines vollgeladenen Fahrradakkus abhadngig von der Unterstiitzungsstufe ca. 30-100 Kilome-
ter betragt. Die normale Pendlerstrecke kann damit gut bewaltigt werden. So werden La-

destationen erst bei langeren Strecken und damit in der Regel im Freizeitverkehr interessant.

6.5 Radschnellverbindung Darmstadt - Rhein-Neckar

Radschnellverbindungen stellen eine besondere Kategorie von Radverkehrsverbindungen
dar. Sie richten sich vor allem an Radfahrende, die im Alltagsverkehr langere Strecken zuriick-

legen.

Im Mai 2019 erschien eine Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung von Darmstadt
Uber Bensheim, Heppenheim und Weinheim nach Mannheim bzw. Heidelberg. Dabei wurden
in einem ersten Schritt das konkrete Nutzerpotenzial untersucht (Abbildung 11) und in einem
zweiten Schritt fir einzelne Teilbereiche zwei bis drei Trassenvarianten untersucht. Im An-

schluss wurde jeweils eine Vorzugstrasse festgelegt, welche in Anlage 7 dargestellt ist.

15 Handbuch zur Radwegweisung in Hessen, Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Landes-
entwicklung, Wiesbaden, 2017

16 Nationaler Radverkehrsplan 2020, Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Berlin, 2012
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Abbildung 11: Auszug Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Rhein-Neckar - Darmstadt

Fir alle Teilabschnitte der Vorzugstrasse sowie der Trassenvarianten wurden im Rahmen der
Machbarkeitsstudie Mallnahmendatenblatter erstellt. Das vorliegende Radverkehrskonzept

verweist daher fir alle Streckenabschnitte entlang der Vorzugstrasse auf die MaRnahmen-

empfehlungen der Machbarkeitsstudie®’.

Die Radschnellverbindung ist wesentlicher Bestandteil des Radverkehrsnetzes im Kreis Berg-

straBe. Zeitnahe Planung und Bau werden daher empfohlen.

17 Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Darmstadt — Rhein-Neckar, Verband Region Rhein-Neckar, Mann-

heim, 2019
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7 Abstellanlagen

Fehlende Moglichkeiten zum sicheren und komfortablen Fahrradparken sind ein zentrales
Hindernis fiir die Nutzung des Fahrrads im Alltag®. Der Nationale Radverkehrsplan enthalt
deshalb explizit den Auftrag an Kommunen sowie private und 6ffentliche Bauherren Fahr-

radabstellanlagen in ausreichender Anzahl und Qualitit bereit zu stellen.’®

Im Rahmen des Konzeptes wurden ausschlieflich Standorte von Radabstellanlagen an Bahn-
hofen sowie Haltepunkten des schienengebundenen 6ffentlichen Personenverkehrs und an
5 ausgewadhlten Arbeitgeberstandorten im Kreis untersucht. Es fiel jedoch auf, dass auch an
anderer Stelle durchaus Bedarf, insbesondere in den groBeren Stadten an Zielen des Radver-
kehrs besteht. Dies sind vor allem Versorgungseinrichtungen, Schulen und Kindergarten,
sonstige Arbeitsstandorte und Sport- oder Kultureinrichtungen. Demnach empfiehlt sich dort

eine detaillierte Untersuchung.

7.1 Bike & Ride-Analyse

Die im Rahmen des Radverkehrskonzeptes untersuchten 27 Haltepunkte im Kreis Bergstralie
weisen mit Blick auf die Fahrradabstellmoglichkeiten einen sehr unterschiedlichen Standard
auf. Neun Stationen schneiden bei der durchgefiihrten Bewertung mit dem Ergebnis ,,man-
gelhaft” ab. Es besteht dort kein oder ein nicht ausreichendes Angebot an Abstellmoglichkei-
ten, die den aktuellen technischen Anforderungen gentigen und/oder in einem funktionsfa-

higen Zustand sind. An diesen Stationen besteht dringender Handlungsbedarf.

Der detaillierte Bericht Gber den Zustand der Fahrradabstellanlagen an allen Haltepunkten

und Bahnhofen ist Anlage 21 zu entnehmen.

7.2 Arbeitgeber

Der Kreis BergstraRe mdchte das Fahrrad als Verkehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit férdern
und hat dies zu einem der Handlungsfelder des Radverkehrskonzeptes benannt. In diesem
Rahmen wurden fiinf Firmen ausgewahlt und hinsichtlich des betrieblichen Radverkehrs un-

tersucht und Handlungsempfehlungen ausgesprochen.

Dafilir wurden die Firmen Dentsply Sirona und TE Connectivity in Bensheim, Fiege Logistik in
Biblis sowie das Kreiskrankenhaus BergstrafRe und die Kreisverwaltung in Heppenheim aus-

gewahlt.

18 Fahrrad-Monitor Deutschland 2015, Sinus Markt- und Sozialforschung 2016; www.bmvi.de/Shared-
Docs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Fahrrad/fahrrad-monitor-deutschland-2015.pdf?__blob=publication-
File. Aufruf am: 18.02.2017

19 Nationaler Radverkehrsplan, BMVBS, Berlin, 2012
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Der Fokus liegt in erster Linie auf den Fahrradabstellanlagen, die als wichtige Voraussetzung
fir die Nutzung des Fahrrades auf dem Weg zur Arbeit gelten. Das Vorgehen erfolgte analog
der Bike and Ride-Analyse (Anlage 21). Mittels Fragebogen und im persdnlichen Gesprach
wurden weitere Rahmenbedingungen der betrieblichen Radverkehrsinfrastruktur ermittelt
und Handlungsempfehlungen ausgesprochen. Die ausfiihrlichen Teilberichte wurden dem

Kreis BergstraBe und den jeweiligen Arbeitgebern gesondert zugestellt.
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8 Weiteres Vorgehen

8.1 Umsetzung

Das hier vorliegende Radverkehrskonzept des Kreises Bergstralie stellt die Entscheidungs-
grundlage fir die kreisweite Radverkehrsplanung der nachsten Jahre dar. Ziel ist es, die auf-
geflihrten MalRknahmen sukzessive umzusetzen. Die erarbeitete Priorisierung gibt dabei nicht
zwingend die Reihenfolge der Umsetzung vor, sondern zeigt lediglich die Bedeutung der

MafRnahme fur den Radverkehr auf.

Der Umsetzung der empfohlenen MaRnahmen muss das libliche Abstimmungs- und Geneh-
migungsverfahren vorausgehen. Die Vereinbarkeit mit Landschafts-, Arten und Wasserschutz
sowie Fragen der Finanzierung und land- und forstwirtschaftliche Interessen sind dabei nur
einige Aspekte, die im weiteren Planungsprozess beriicksichtigt werden missen. Diese kon-
nen zu einer erheblichen Verzogerung und unter Umstanden auch zum Ausschluss von Mal3-
nahmen fiihren. In diesen Fallen sind Alternativen mit einer vergleichbaren Wirkung zu erar-

beiten.

Mit Blick auf moégliche Kosten- und Aufwandsreduzierung sollte gepriift werden, an welchen
StraBen in den nachsten Jahren ohnehin Umbau- und/oder ErhaltungsmaRnahmen anstehen
und in welchen Fallen dann eine koordinierte Umsetzung von Mallnahmen aus dem Radver-

kehrskonzept stattfinden kann.

Auch die Verbesserung des Bike and Ride-Systems im Kreis BergstraRe bedarf einer tieferge-
henden Planung. Die in der durchgefiihrten ersten oberflachlichen Untersuchung kritisch be-
werteten Stationen sollen dabei zeitnah genauer untersucht, der Bedarf ermittelt und das

Angebot entsprechend ausgebaut werden.

Fir alle genannten MaRRnahmen bestehen diverse Férdermaoglichkeiten (Kapitel 8.4).

8.2 Beriicksichtigung Trager 6ffentlicher Belange

Die MaBnahmenvorschlage sind fiir das System Radverkehr sinnvolle und vor dem angestreb-
ten Ziel der deutlichen Steigerung des Radverkehrsanteils teils notwendige MaRnahmen. Sie

dienen in einem ersten Schritt als Grundlage flir weitere Diskussionen und Abstimmungen.

Die Interessen der Trager 6ffentlicher Belange konnten im Rahmen des Konzeptes nur teil-
weise geprift werden. Anregungen, Hinweise und Bedenken die bezliglich einzelner Mal3-
nahmenempfehlungen von Teilnehmenden der Steuerungsgruppe eingegangen sind, befin-
den sich bereits als Hinweis auf den entsprechenden MaBnahmendatenblattern. Dieses Vor-
gehen ersetzt nicht die libliche Abstimmung im Rahmen des Planungs- und Genehmigungs-

verfahrens.
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Sollte es aus nachvollziehbaren Griinden zum Ausschluss oder dem Zurlickstellen von Maf3-
nahmen kommen, sollen Alternativen mit einer vergleichbaren Wirkung fir den Radverkehr

erarbeitet werden.

8.3 Okokonto

Durch BaumalRnahmen, die in Natur und Landschaft eingreifen, werden sogenannte Kom-
pensationsmaBnahmen (Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen) notwendig. Das System des
Okokontos bietet die Méglichkeit KompensationsmaRnahmen zeitlich von BaumaRnahmen
zu entkoppeln. Die Suche nach Kompensationsflaichen kann vorverlegt werden, wodurch
Okopunkte auf dem Konto gesammelt werden, die zu spaterem Zeitpunkt bestimmten Ein-
griffen zugeteilt werden. Um eine zligige Durchfiihrung der baulichen MaBnahmen dieses
Radverkehrskonzeptes zu gewahrleisten, die Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen erfordern,

sollten ausreichend Punkte auf dem Okokonto des Kreises BergstraRRe vorhanden sein.

8.4 Finanzierungsmoglichkeiten

Die Umsetzung der MaBnahmen der Prioritatsklassen A bis D und die damit einhergehende
Herstellung des Zielnetzes 2030 erfordern eine Investition von etwa 27,6 Millionen Euro
netto zuziglich diverser Nebenkosten (Grunderwerb, Planung, Eingriffs-Ausgleichskosten
etc.), wobei fir 15 der 141 MaRRnahmen keine Kostenschatzung durchgefiihrt werden
konnte. Bei einem angestrebten Zeithorizont von 10 Jahren bedeutet dies Investitionen in
Hohe von etwa 2,8 Millionen Euro pro Jahr. Diese Summe teilt sich auf die unterschiedlichen

Baulasttrager Bund, Land, Kreis und Gemeinden auf.

Bei Bundes- und LandesstraBen tragt der jeweilige Stralenbaulasttréger die Kosten fir be-
gleitende Radwege in der Regel zu 100 Prozent. Bei abseits der klassifizierten Strallen verlau-
fenden und in der Baulast der Stadte und Gemeinden befindlichen Wegverbindungen ist im
Einzelfall eine Beteiligung der jeweiligen StralRenbaulasttrager maoglich, sofern die Wegver-
bindung die entsprechende Verbindungsfunktion der klassifizierten StraBe im Radverkehrs-

netz (siehe Herstellungsradweg; Seite 15) aufweist.

Weiterhin gibt es flir Gemeinden und Landkreise verschiedene Férdermaoglichkeiten durch

Land und Bund. Zu nennen sind dabei unter anderem folgende Programme:

e Fordermittel des Bundes (Férderprogramm ,Nationaler Radverkehrsplan 2020)
o Gefordert werden modellhafte, innovative, nicht investive Projekte, die der
Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans 2020 dienen
Forderquote abhangig vom Antragstellenden und der Projektausgestaltung
Insbesondere Projekte mit hohem Erkenntnisgewinn; wiinschenswert: Regi-
onen-lberschreitend und unterschiedliche Projektpartner
o Beantragung bis zum 1. August fir Forderungen ab 1. Januar des Folgejahres
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e Kommunalrichtlinien zur Férderung von Klimaschutzprojekten im Kommunalen
Umfeld?:

o Gefordert werden im Bereich Nachhaltige Mobilitat u.a. der Bau neuer Wege
fir den Radverkehr, Fahrradwegweisung, die Umgestaltung von Knoten-
punkten, Schutzstreifen, Radfahrstreifen, FahrradstraSen und Radabstellan-
lagen (Bike+Ride-Offensive)?!

o Fordersatz: bis zu 40 % (hohere Forderung bei finanzschwachen Kommunen
moglich; Kombination mit anderen Férderprogrammen maoglich)

o Bagatellgrenze: 5.000 Euro

o ganzjahrige Beantragung bei Projekttrager Jilich moglich

e Nahmobilititsforderung des Landes Hessen?:
o Investive MaRnahmen, Offentlichkeitsarbeit und Planungsleistungen fiir ,,in-
novative” Projekte zur Férderung des Radverkehrs
o Forderquote i.d.R. 70 %
Bagatellgrenze: 20.000 Euro
ganzjahrige Beantragung moglich

e Klimaschutz durch Radverkehr?:
o Forderung von investiven MalRnahmen mit Modellcharakter zur Verbesse-
rung der Radverkehrssituation in konkret definierten Gebieten
o Forderquote bis zu 65 % der zuwendungsfahigen Gesamtausgaben (bis zu 90
% fur finanzschwache Kommunen)
Bagatellgrenze: 200.000 Euro
Beantragung vom 01. August bis 31. Oktober 2020

Eine standig aktuelle Auflistung aller Fordermoglichkeiten finden sich in der Férderfibel des

Nationalen Radverkehrsplans unter www.nationaler-radverkehrsplan.de/foerderfibel.

8.5 Webdokumentation

Alle im Rahmen des Radverkehrskonzeptes entwickelten MaRnahmen sind dauerhaft als
zoombare Onlinekarte unter folgender Adresse abrufbar:

www.rv-k.de/Kreis Bergstrasse/Radverkehrskonzept/WebGIS.html

20 www.klimaschutz.de/kommunalrichtlinie
21 www.klimaschutz.de/bikeandride

22 www.nahmobil-hessen.de/foerderung/foerdermittel-hessen/; www.nahmobil-hessen.de/wp-content/uplo-
ads/2019/12/2019-12-19_Durchf%C3%BChrungserlass_RiLiFP51-gez.pdf

23 www.klimaschutz.de/radverkehr
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Anlage 11 Tabelle Priorisierung MaRnahmen Streckenausbau - Gesamt und nach Baulasttragern
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Anlage 15 Tabelle (punktuelle) (Aus-)BaumaRnahmen

Anlage 16 Plan 12 - SofortmaRnahmen und Verkehrsbehordliche Anordnungen
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